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Kraftubertraqunqselement 



Die Erfindung betrifft ein Kraf ttibertragungselement fur einen 
Motorraum, welches vor einem Motor angeordnet ist, der sich 
im Falle eines Aufpralls in dem Motorraum verschiebt. 

Im Falle eines Aufpralls eines Fahrzeugs auf ein Hindernis 
wird das Fahrzeug abrupt abgebremst, wobei schlagartig Ener- 
gie des sich bewegenden Fahrzeugs abgebaut wird. Weil das 
Fahrzeug nicht starr ist, erfolgt die Fahrzeugverzogerung und 
damit der Energieabbau nicht mit einem Schlag sondern uber 
eine gewisse Zeit. Tragt man die Fahrzeugverzogerung tiber der 
Zeit auf, so erhalt man eine sogenannte Verzogerungs- oder 
Beschleunigungskennline (negative Beschleunigung des Fahr- 
zeugs) . Diese Verzogerungskennlinie ist abhangig davon, wie 
das Fahrzeug aufgebaut ist und - wenn man den Frontbereich 
eines Fahrzeugs betrachtet - welche Aggregate darin wie ange- 
ordnet sind, so dass jedes Fahrzeug eine spezifische Verzdge- 
rungskennlinie aufweist. Besonders gunstig in Bezug auf Be- 
lastungen von Fahrzeuginsassen ist es, wenn die Verzogerung 
mSglichst friih anfangt und dann auf gleichem Niveau fortge- 
ftihrt wird. Dadurch werden VerzSgerungspeaks, also hohe Ver- 
zogerungen innerhalb kiirzester Zeit, vermieden, die eine 
starke Belastung fur Fahrzeuginsassen bedeuten. 

Verzegerungswerte sind geringer, wenn Hohlraume im Fahrzeug 
vorhanden sind, die dem Aufprall keinen Widerstand entgegen- 
setzen. Das liegt daran, dass man durch solche Hohlraume kei- 
ne Energie abbauen kann. Sind solche Hohlraume beispielsweise 
vor einem Motor in einem Frontbereich eines Fahrzeugs ange- 
ordnet, so setzt der grdBte Teil der VerzSgerung des Fahr- 



zeugs nach einem Aufprall erst dann ein, wenn die Hohlraume 
vor dem Motor zusammengeschoben sind und es zu einer Block- 
bildung Quertrager - Motor - Rohbau koirant . Das fiihrt dazu, 
dass der grSJite Teil der Energie erst am Ende tiber einen ge- 
ringen Weg und in kurzester Zeit abgebaut wird, was zu jenen 
Verzogerungspeaks und somit zu starken Belastungen von Fahr- 
zeuginsassen fiihrt. Wahrend des Zusammenschiebens der Hohl- 
raume verstreicht demnach Zeit, die nicht zur Absorption von 
Energie genutzt wird. 

Aus dem Stand der Technik sind verschiedene Kraf tubertra- 
gungselemente bekannt, die dazu dienen durch Verformung Auf- 
prallenergie abzubauen. So ist beispielsweise aus der DE 100 
07 789 Al ein Auf prallelement bekannt, welches in einem Fahr- 
zeugfrontbereich zwischen einem Quertrager und einem Motor- 
block angeordnet ist. Das Auf prallelement hat die Aufgabe Be- 
schadigungen am Motor zu reduzieren, urn dadurch Reparaturkos- 
ten zu senken. Es zeichnet sich dadurch aus, dass es zwei 
hintereinander geschaltete Stufen aufweist und in den in den 
Motorraum bei einem Aufprall eingeleiteten Kraftpfad einge- 
bunden ist. Eine erste reversible Stufe ist direkt dem Motor- 
block zugewandt und besteht aus elastisch verformbaren Mate- 
rial. Bei einem leichten Aufprall wird StoJSenergie in das 
Aufprallelement eingeleitet und durch Verformung der ersten 
Stufe abgebaut. Die zweite Stufe ist eine irreversible Stufe, 
die bei Oberschreiten einer gewissen Kraf tschwelle plastisch 
verformt wird und erst bei einem starkeren Aufprall aktiviert 
wird. Bei einem noch starkeren Aufprall wird der groJite Teil 
der Energie jedoch erst dann abgebaut, wenn das bekannte 
Kraftubertragungselement bereits verformt ist und es zu einer 
Blockbildung Quertrager - Motor - Rohbau kommt . 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein 
Kraftubertragungselement zu schaffen, das die Sicherheit von 
Fahrzeuginsassen weiter erhoht, insbesondere die Belastungen 
bei einer Fahrzeugverzogerung infolge eines Aufpralls redu- 
ziert . 



Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen 
des Patentanspruchs 1 gelost. 

Demnach zeichnet sich die Erfindung durch ein im Motorraum 
angeordnetes Kraf tubertragungselement aus, das unterschiedli- 
che Stufen aufweist, wobei das Umschalten von einer auf die 
andere Stufe in Abhangigkeit von der Position des Motors im 
Motorraum erfolgt. Das Kraf tubertragungselement ist in einen 
Kraftpfad eingebunden, der durch die bei einem Aufprall in 
den Motorraum eingeleitete Kraft entsteht. Durch die erfin- 
dungsgemafie Anordnung lasst sich, je nach Position des Motors 
in dem Motorraum uber das Kraf tubertragungselement bestimmen, 
wie viel Kraft uber diesen Kraftpfad weitergeleitet wird. Da- 
durch ergibt sich die Moglichkeit, den Energieabbau in einem 
Motorraum optimal in Bezug auf die Verletzungsgef ahr von 
Fahrzeuginsassen einzustellen . Mit anderen Worten dient das 
erf indungsgemafie Kraf tubertragungselement dazu, die Aufprall- 
kraft so in dem Fahrzeugvorbau zu verteilen bzw. umzuleiten, 
dass eine Verformung zu einer fur die Insassen giinstigen Zeit 
sowie einem fur die Insassen giinstigen Ort erfolgt. 

Wenn in der Erfindung von „Stufe" die Rede ist, so sind damit 
verschiedene Zustande gemeint, die das Kraf tubertragungsele- 
ment in Bezug auf die von ihm weitergeleitete Kraft einnehmen 
kann. Je nach dem, welche Stufe aktiviert ist, kann das 
Kraftubertragungselement Kraft direkt auf andere Elemente 
weiterleiten oder aber den Kraftpfad zumindest zeitweise un- 
terbrechen. 

Es ist denkbar, den Ubergang von einer Stufe auf die nachste 
dann einzuleiten, wenn der Motor an eine den Motorraum be- 
grenzende Struktur stofit. Bei einem Front alaufprall kann das 
beispielsweise der an den Motorraum angrenzende Rohbau oder 
die den Motorraum vom Innenraum abgrenzende Stirnwand sein. 
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Die Mittel, die den Obergang von einer Stufe zu einer nachs- 
ten Stufe einleiten, kSnnen auch nach einer vorbestimmten 
Zeit aktiviert werden. Es ist denkbar diese vorbestimmte Zeit 
mit Hilfe von Versuchen zu ermitteln, wobei der Zeitpunkt ge- 
wahlt wird, zu dem der Motor eine Position einnimmt, die ein 
moglichst gtinstiges Ergebnis in Bezug auf die Insassenbelas- 
tung liefert. Urn den gunstigsten Moment zura Umschalten zu er- 
mitteln, ist es auch denkbar, die Unf allintensitat Oder die 
Unfallschwere zu berucksichtigen. 

Das Oberleiten von einer Stufe auf eine weitere Stufe kann 
mit Hilfe von pyrotechnischen Elementen erfolgen, die mit ei- 
ner mit Sensoren zusammenarbeitenden Steuereinheit verbunden 
sind, von der sie in einem gewunschten Moment ein Signal er- 
halten. Es ist aber auch denkbar andere ttbliche Aktuatoren 
einzusetzen, wie beispielsweise Elektromotoren. Denkbar ist 
auch ein Oberleiten uber Werkstof f versagen spezieller Bautei- 
le zu initiieren, wobei es auf ein sehr genaues Einstellen 
des Systems ankommt, damit das Versagen zum vorbestimmten 
Zeitpunkt eintritt. 

Gemafi einer Ausf iihrungsf orm ist das erf indungsgemafie Kraft- 
iibertragungselement vor dem Motor angeordnet, so dass die 
durch den Aufprall in den Motorraum eingeleitete Kraft zu- 
nachst in das Kraf tubertragungselement und erst dann in den 
Motor selber eingeleitet wird. Beispielsweise ist eine Anord- 
nung des Kraf ttibertragungselementes zwischen Riemenscheiben- 
ebene und Kiihler denkbar. Wenn das Kraf tQbertragungselement 
den gesamten Raum zwischen diesen beiden Elementen ausfiillt, 
wird die Aufprallkraf t Uber das Kraf tubertragungselement un- 
mittelbar in den Motor eingeleitet. Unmittelbar heiBt in die- 
sem Fall, dass nach dem Aufprall nicht viel Zeit vergeht und 
dass der Vorbau noch nicht wesentlich deformiert worden ist. 

Durch diese Anordnung ist es mSglich, die Verzbgerungskennli- 
nie eines Fahrzeuges dahingehend zu beeinf lussen, dass die 
VerzSgerung schon zu einem fruheren Zeitpunkt einsetzt, wo- 
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durch die Beschleunigungswerte insgesamt reduziert werden. 
Mit anderen Worten ist es moglich eine lang andauernde -Verzo- 
gerung auf niedrigerem Niveau zu erreichen. Damit wird auf 
dem insgesamt zur Deformation zur Verfiigung stehenden Weg ei- 
5 ne moglichst gleichmafiige Beschleunigung ohne abweichende 
Peaks erzielt. Das wirkt sich positiv auf die Belastungen der 
Insassen aus . 



Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den Unteranspruchen 
10 zu entnehmen. 

Im Folgenden wird die Erfindung anhand der in den Zeichnungen 
dargestellten Ausf iihrungsbeispiele naher erlautert. Dabei 
zeigen: 

15 

Fig. 1: eine Schnittdarstellung eines erf indungsgemalien 
Kraf tiibertragungselementes in drei verschiedenen Po- 
sitionen sowie 

20 Fig. 2: eine Seitenansicht eines weiteren Ausf iihrungsbei- 
spiels eines erf indungsgemalien Kraf tiibertragungsele- 
mentes . 

In Fig. 1 ist ein erf indungsgemalies Kraf tiibertragungselement 
25 1 im Schnitt dargestellt. Das Kraf tiibertragungselement 1 be- 
steht aus einer ersten Prallplatte 2 und einer zweiten, pa- 
rallel zu der ersten ausgerichteten Prallplatte 3. Die beiden 
Prallplatten 2 und 3 weisen Aufnahmen 4 auf f die zur Lagerung 
von zwischen den Prallplatten 2, 3 angeordneten Staben 5 die- 
30 nen. Die Stabe 5 sind in einem bestimmten Winkel zu den 
Prallplatten angeordnet und dienen der Kraf tiibertragung zwi- 
schen den beiden Prallplatten 2, 3. Urn eine zuverlassige 
Kraf tiibertragung von einer Prallplatte iiber die Stabe 5 auf 
die zweite Prallplatte zu gewahrleisten, sind zwischen den 
35 Prallplatten 2, 3 mindestens drei Stabe angeordnet. Wenn die 
zuverlassige Kraf tiibertragung auch auf andere Weise sicherge- 
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stellt wird, ist es denkbar auch nur zwei Stabe zwischen den 
Prallplatten 2, 3 vorzusehen. 

Die Prallplatte 3 ist mehrteilig - hier zweiteilig - ausge- 
ftihrt. Sie besteht aus einem Teil 3a und einem Teil 3b. Die 
beiden Teile 3a und 3b der Prallplatte 3 sind uber eine 
Schraube 6 miteinander verbunden. 

In dem in Fig. la dargestellten Zustand ist das Kraf tiibertra- 
gungselement 1 starr, dass bedeutet, dass es Krafte bis zu 
einer gewissen Schwelle iibertragt, ohne dabei selbst verformt 
zu werden. Sowohl die Prallplatten 2, 3 als auch die Stabe 5 
sind auf den Belastungsf all ausgelegt, Krafte zu iibertragen 
ohne dabei selbst deformiert zu werden. Die einteilige Prall- 
platte 2 kann in Kraf teinleitungsrichtung vor der zweiteili- 
gen Prallplatte 3 liegen. Eine in das Kraf tubertragungsele- 
ment eingeleitete Kraft wird also zunachst in die einteilige 
Prallplatte 2 und dann liber die Stabe 5 in die mehrteilige 
Prallplatte 3 eingeleitet. 

In einem Motorraum kann das Kraf tubertragungselement 1 vor 
dem Antriebsaggregat angeordnet sein. Es ist denkbar, dieses 
zwischen Riemenscheibenebene und Kxihler vorzusehen. 

Im Folgenden wird anhand der Fig. lb und lc die Funktionswei- 
se des erf indungsgemafien Kraftubertragungselement 1 erlau- 
tert. Wenn im Falle eines Aufpralls eines Fahrzeugs auf ein 
Hindernis die Aufprallkraf t von einer StoJif angereinheit auf- 
genommen wird, so wird sie anschlieflend in das Kraf ttibertra- 
gungselement 1 eingeleitet. Das Kraf tubertragungselement 1 
nimmt in diesem Moment den in Fig. la dargestellten starren 
Zustand ein. Die Krafte werden in dieser Stufe durch das 
Kraftubertragungselement 1 hindurch weitergeleitet in hinter 
dem Kraftubertragungselement 1 angeordnete Aggregate, insbe- 
sondere in einen Motorblock. Das hat zur Folge, dass dem Auf- 
prall schon zu einem sehr fruhen Zeitpunkt ein grofier Wider- 
stand entgegengesetzt wird, so dass die Verzogerung des Fahr- 



zeugs ebenfalls sehr friih beginnt. Die Einleitung der Auf- 
prallkraft in den Motor hat zur Folge, dass der Motor in dem 
Motorraum nach hinten verschoben wird in Richtung des den 
hinteren Rand des Motorraums begrenzenden Rohbaus . Es findet 
also eine Blockschaltung Stoiif angereinheit - Kraf tubertra- 
gungselement - Motor statt. Weil eine Intrusion von Aggrega- 
ten des Motorraums in einen Fahrzeuginnenraum tiber ein gewis- 
ses Mali hinaus unerwunscht ist, erfolgt diese Blockschaltung 
nur so lange, bis der Motor den hinteren Bereich des Motor- 
raums beispielsweise eine Stirnwand beruhrt oder ein gewis- 
ses, von der Unf allintensitat oder Unf allschwere abhangiges 
Mali an Intrusion erzeugt hat. 

Sobald der Motor diese Position erreicht hat, findet in dem 
erfindungsgemaJJe Kraf tubertragungselement 1 ein Obergang auf 
eine andere Stufe statt. Dieser Obergang wird dadurch ausge- 
lost, dass die Verbindungsschraube 6, die die beiden Prall- 
plattenteile 3a und 3b miteinander verbindet gelost wird. Das 
kann beispielsweise pyrotechnisch erfolgen. Eine solche Aus- 
losung der Oberleitung hat den Vorteil, dass sie sehr schnell 
erfolgen kann und damit das detektierte Signal „Motor beruhrt 
die Stirnwand" sehr schnell umgesetzt werden kann. Selbstver- 
standlich kann der Zeitpunkt des Obergangs auch in Abhangig- 
keit von anderen Positionen des Motors im Motorraum erfolgen. 

Sobald die Verbindungsschraube 6 gelost wird, bewirkt die 
noch nicht vollstandig abgebaute Auf prallenergie, dass die 
beiden Prallplattenteile 3a und 3b auseinander geschoben wer- 
den. Der Kraftverlauf in dem Kraf tubertragungselement 1 ist 
in Fig. lb durch die Pfeile F gekennzeichnet . Das Umschalten 
von der ersten Stufe auf die zweite Stufe bewirkt, dass so- 
lange die Prallplatte 3 auseinander bewegt wird, keine Kraft 
durch das Kraf tubertragungselement 1 weitergeleitet werden 
kann. Eine Kraf tweiterleitung erfolgt erst dann wieder, wenn 
das Kraf tubertragungselement 1 die in Fig. 1c dargestellte 
Position einnimmt. 
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Durch das Kraf tubertragungselement 1, dessen erste Stufe eine 
gewisse Ausdehnung in Richtung des Kraf tverlauf s hat, gleich- 
zeitig bei einer Kraf teinleitung steif ist, werden die Auf- 
prallkrafte direkt in den Motorblock eingeleitet, wodurch 
dieser fruhzeitig verzogert wird. Erst dann wenn der Motor 
den Rohbau beruhrt, wird auf die zweite Stufe des Kraf tuber- 
tragungselement 1 umgeschaltet . Das Umschalten auf die zweite 
Stufe bewirkt ein Verformen des Kraf tubertragungselement auf 
eine minimale Ausdehnung in Richtung des Kraf tverlauf s, wo- 
durch nach Kontakt des Motors mit dem Rohbau zusatzlicher De- 
formationsweg geschaffen wird, der verhindert, dass eine 
Intrusion von Aggregaten im Motorraum in den Innenraum er- 
folgt. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das er- 
findungsgemaJie Kraf tubertragungselement 1 dazu beitragt, die 
Verzogerungskennlinie zu beeinf lussen, ohne den Gesamtdef or- 
mationswegs zu verkurzen. Durch eine steif e erste Stufe wird 
die Energie zunachst in hintere Bereiche des Motorraums ge- 
leitet, urn dann anschlieftend die zweite Stufe zu aktivieren, 
wodurch die AusmaBe des Kraf tubertragungselements schlagartig 
minimiert werden - Deformation unter niedrigem Kraftniveau - 
und somit zusatzliche Def ormationszonen im vorderen Bereich 
des Motorraums f reigeschaltet werden. In diesem Zeitraum wir- 
ken uber die Deformation von Vorderachsteilen und dem Rohbau 
harte Kraftpfade, so dass eine gleichmafiige Kennlinie erzeugt 
werden kann . 

In den Fig. 2a bis 2c ist ein weiteres Ausf iihrungsbeispiel 
eines erf indungsgemafien Kraf tubertragungselementes 1 * darge- 
stellt, welches aus zwei sich kreuzenden Staben 5* besteht. 
In dem Kreuzungspunkt der Staben 5^ ist ein Gelenk 7 vorgese- 
hen, welches die beiden Staben 5 ^ miteinander verbindet und 
eine Schwenkbewegung der Staben 5 y zueinander ermoglicht. 

An einem aufteren Ende der Stabe 5^ sind sie uber einen Trenn- 
stab 6 X miteinander verbunden. In Fig. 2a ist die Ausgangspo- 
sition des erf indungsgemaf3en Kraf teinleitungselementes 1 y 
dargestellt; das Kraf teinleitungselement 1^ nimmt in dieser 
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Darstellung die erste Stufe ein. Urn eine zuverlassige Funkti- 
onsweise der erf indungsgemafien Anordnung sicher zu stellen, 
muss das Kraf tubertragungselement r so angeordnet sein, dass 
der Trennstab 6 y senkrecht zu einer Kraf teinleitungsrichtung 
5 ausgerichtet ist. Die Kraf teinleitungsrichtung ist in Fig. 2b 
durch den Pfeil F angedeutet. In Fig. 2b ist der Ubergang von 
der ersten zur zweiten Stufe dargestellt. Der Trennstab 6 y 
wurde in der Mitte getrennt und die Stabe 5 * klappen iiber das 
Gelenk 7 in Richtung der Pfeile A zusammen. Der Trennvorgang 

10 des Trennstab erfolgt entsprechend der zuvor beschriebenen 
Trennschraube 6.. Die endgultige Formation des Kraf tubertra- 
gungselementes 1 ^ ist in Fig. 2c dargestellt. Auf diese Weise 
werden die Ausmafie des Krafttibertragungselementes 1 * mini- 
miert. Die Funktionsweise dieser Ausf uhrungsf orm entspricht 

15 der anhand der Fig. la bis lc beschriebenen Ausf uhrungsf orm. 

Neben den beschriebenen Ausf uhrungsbeispielen ist es auch 
denkbar, dass das Umschalten von einer Stufe auf eine andere 
iiber Versagen einer Werksstof f struktur oder iiber flexible un- 
20 ter Druck stehende Behalter erfolgt, bei denen schlagartig 
Druck abgelassen wird. Auch durch diese Mechanismen konnen 
innerhalb ktirzester Zeit die Ausdehnung von Kraf tubertra- 
gungselementen verringert werden, wodurch zusatzliche Defor- 
mationszonen f reigeschaltet werden. 
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1. Kraftubertragungselement (1) fur einen Motorraum mit ei- 
nem Motor , der im Falle eines Aufpralls, dessen Schwere 
eine gewisse Grenze tiberschreitet ,' in dem Motorraum ver- 
schoben wird, welches in einen durch den Aufprall in ei- 
nen Motorraum eingeleiteten Kraftpfad eingebunden ist und 
mindestens zwei unterschiedliche Stufen aufweist, wobei 
Mittel vorgesehen sind, die einen Obergang von einer Stu- 
fe auf eine weitere Stufe in Abhangigkeit von der Positi- 
on des Motors in dem Motorraum einleiten. 

2. Kraftubertragungselement nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Mittel den Obergang dann einleiten, wenn der Mo- 
tor an eine den Motorraum begrenzende Struktur stofit. 

3. Kraftubertragungselement nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch' gekennzeichnet, 

dass die Mittel den Obergang dann einleiten, wenn der Mo- 
tor an eine Stirnwand stoJit. 

4. Kraftubertragungselement nach einem der Anspriiche 1 bis 3 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Mittel den Obergang pyrotechnisch einleiten. 

5. Kraftubertragungselement nach einem der Anspriiche 1 bis 3 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Mittel den Obergang durch Werkstof f versagen ein- 
leiten. 
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6. Kraftubertragungselement nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass es in Kraf teinleitungsrichtung vor dem Motor ange- 
ordnet ist. 

5 

7. Kraftubertragungselement nach einem der Anspriiche 1 bis 
5, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass es zwei voneinander beabstandete Prallplatten (2, 3) 
10 aufweist - 

8. Kraftubertragungselement nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zwischen den Prallplatten (2, 3) Stabe (5) angeord- 
15 net sind. 

9. Kraftubertragungselement nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Stabe (5) in einem bestimmten Winkel zu den 
20 Prallplatten (2, 3) angeordnet sind. 

10. Kraftubertragungselement nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in die Prallplatten (2, 3) Aufnahmen (4) eingebracht 
25 sind. 

11. Kraftubertragungselement nach Anspruch 7 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Prallplatte (3) zweigeteilt ausgefuhrt ist. 
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12. Kraftubertragungselement nach .Anspruch 11 
dadurch gekennzeichnet, 

die beiden Teile (3a, 3b) der Prallplatte (3) losbar mit- 
einander verbunden sind. 

13. Kraftubertragungselement nach Anspruch 12 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass die beiden Teile (3a, 3b) der Prallplatte (3) durch 
eine Trennschraube (6) miteinander verbunden sind. 

14. Kraf tubertragungselement nach einem der Ansprtiche 1 bis 6 
5 dadurch gekennzeichnet, 

dass es mindestens zwei sich kreuzende Stabe (5 X ) auf- 
weist . 



15. Kraf tubertragungselement nach Anspruch 14 
10 dadurch gekennzeichnet, 

dass die beiden Stabe (5 A ) gelenkig miteinander verbunden 
sind. 



16. Kraf tubertragungselement nach Anspruch 14, 
15 dadurch g e kennzeichnet , 

dass die sich kreuzenden Stabe (5*) an einem ihrer nach 
auilen weisenden Enden durch einen Trennstab (6*) mitein- 
ander verbunden sind. 



20 17. Kraf tubertragungselement nach Anspruch 15, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass der Trennstab (6 X ) zweiteilig ausgefiihrt sind, wobei 

die beiden Teile losbar miteinander verbunden sind. 

25 18. Kraf tubertragungselement nach Anspruch 16 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die beiden Teile des Trennstabes (6 y ) durch eine 

Trennschraube miteinander verbunden sind. 
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Zusammenf assun g 

Um die Sicherheit von Fahrzeuginsassen zu erhohen, insbeson- 
dere die Belastungen bei einer Fahrzeugverzogerung infolge 
5 eines Aufpralls zu reduzieren wird vorgeschlagen, ein Kraft - 
ubertragungselement (1) fur einen Motorraum vorzusehen, wel- 
ches zwei unterschiedliche Stufen aufweist. Dieses Kraftuber- 
tragungselement ist erf indungsgemaii in den durch den Aufprall 
eingeleiteten Kraftpfad eingebunden und kann in Abhangigkeit 
10 von der Position des Motors in dem Motorraum von einer Stufe 
auf einer andere Stufe umgeschaltet werden. 



Fig. la 
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